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Abstract. The sustainable reshape of mobility is instrumented by the new 
behavioral perspective on the urban system of movement, viewed as result 
of a travel behavior which can be restructured with market mechanisms. 
The economic crisis, with its financial decline, could be an opportunity for 
travel  behavior  reshape,  mainly  aiming  at  reducing  automobility.  In this 
respect, collective public transport must be highlighted through integrated 
mobility  policies  and  packages  of  different  consensual  measures.  This 
paper  argue  the  priority  for  organizing  a  coherent  system  of  simple  and/or 
complex intermodal poles in Bucharest city. 
 
Key  words:    economic  crisis,  mobility,  intermodality,  intermodal  poles, 
travel behavior 
 
1. Introducere 
Dintr-o  perspectivă  constructivă,  criza 
economică poate fi privită şi valorificată 
ca un context favorabil pentru reglarea unor 
practici  sociale  care  creează  disfuncţii  de 
diverse naturi  sau  sunt  tendenţial  opozante 
evoluţiei  sistemelor  urbane  într-un  sens 
sustenabil.  
 
În  condiţii  de  echilibru  sau  creştere 
economică,  pentru  stăpânirea  şi 
corectarea  unor  cutume  negative  ale 
comunităţii,  politicile  urbane  trebuie  să 
recurgă  la  măsuri  de  descurajare  a 
acestora, de tip “push”, cu o importantă 
notă  de  coerciţie  şi,  prin  urmare,  cu  o 
scăzută acceptabilitate socială.  
 
Din  categoria  acestora  fac  parte  şi 
reglementări de natură financiară concepute 
ca pârghii de reglare disuasivă - prin costuri, 
taxe,  impozite,  amenzi  - recunoscute  ca 
fiind unele dintre cele mai eficiente. Din 
acest  punct  de  vedere,  prin  scăderea 
resurselor economice ale populaţiei, criza 
actuală  poate  acţiona  în  sensul  slujit  de 
acest  tip  de  măsuri,  potenţându-le 
eficienţa. 
 
2. Criza economică – context favorabil 
remodelării comportamentului de 
mobilitate 
Politicile  de  mobilitate  recurg  şi  ele  la 
măsuri  de  tip  “push”,  de  natură 
financiară,  pentru  restructurarea 
sistemelor de mişcare, dat fiind că unul 
dintre obiectivele lor majore este reducerea 
utilizării  automobilului,  cel  mai  iubit  şi 
apropriat  obiect  tehnologic  al  secolului 
XX, la care omul modern nu este dispus 
să renunţe benevol, nici măcar parţial. 
 
În  ultimele  trei  decenii,  schimbarea  de 
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pe  conceptul  „dezvoltării  durabile”,  a 
generat căutări teoretice şi practice pentru 
înscrierea  mobilităţii  în  noua  logică,  a 
sustenabilităţii.  O  nouă  abordare  este 
aceea  a  înţelegerii  mişcării  în  teritoriul 
urban, dintr-o perspectiva behaviouristă, ca 
fiind comportament de deplasare care poate 
fi  (re)modelat,  prin  mecanisme  specifice 
economiei de piaţă. 
 
Această  abordare  fundamentează  şi 
instrumentează  ideea  trecerii  de  la  o 
satisfacere  necondiţionată  şi  nelimitată  a 
cererii  crescânde  de  automobilitate,  la 
gestionarea  cererii  de  deplasare  şi  a 
sistemelor  de  mişcare,  la  descurajarea 
transportului individual motorizat.  
 
Se  dezvoltă  politici  integrate  de  mobilitate 
implementate  prin  complexe  pachete  de 
măsuri  consensuale,  de  diverse  naturi, 
incluzând  unele  de  esenţă  economică, 
cum  sunt:  impozitarea  automobilelor 
după  capacitate,  taxarea  diferenţiată  a 
staţionării  (cu  vârfuri  de  preţ  în  zonele 
centrale), amenzi ridicate pentru parcarea 
neregulamentară,  bilete  şi  abonamente 
electronice integrate la transportul public, 
cu  preţ  avantajos,  taxe  sporite  pentru 
întreprinderile ai căror angajaţi generează 
automobilitate  excesivă  în  anumite 
perimetre etc. Unele dintre ceste măsuri 
au un sens restrictiv, disuasiv, dar cu efecte 
limitate  atunci  când  resursele  materiale  ale 
populaţiei sunt crescute şi costul ridicat al 
automobilităţii  este  totuşi  suportabil 
pentru cei care nu sunt dispuşi să renunţe 
cu uşurinţă la ea. Schimbarea de mentalitate 
şi comportament de deplasare este astfel, în 
general,  un  proces  îndelung  şi  perceput 
ca  fiind  impus  prin  ceea  ce  se  numeşte 
“politică publică autoritaristă”. 
 
De aceea, contextul de regres financiar, în 
care se înregistrează o reducere neimpusă 
a utilizării automobilului personal, poate 
fi  speculat  ca  oportunitate  pentru  o  mai 
rapidă  schimbare  de  mentalitate  în  privinţa 
mobilităţii,  prin  evidenţierea  avantajelor 
transportului  public  la  care  populaţia 
începe  să  recurgă  benevol,  în  mai mare 
măsură. 
 
3. Intermodalitatea – cheie a trecerii de 
la automobilitate la moduri de deplasare 
cu impact redus asupra mediului 
O  măsură-cheie  a  trecerii  de  la 
automobilitate  la  transportul  public, 
atât  în  sens  fizic,  de  transfer  de  la  un 
mijloc de transport la altul, cât şi în sensul 
schimbării  cutumelor  de  deplasare,  este 
organizarea  intermodalităţii  în  oraşele 
mari  şi mijlocii  în  care  aceasta  lipseşte 
sau este prea puţin dezvoltată, aşa cum 
este şi cazul oraşului Bucureşti.  
 
Intermodalitatea  vizează  organizarea 
unor  condiţii  de  transfer  confortabile, 
atrăgătoare, deci “convingătoare”, între 
diversele moduri  de deplasare,  dar cu 
precădere  între  transportul  individual 
motorizat  şi  transporturile  mai  puţin 
invazive în raport cu factorii de mediu 
şi  spaţiul  urban:  transportul    colectiv, 
cu bicicleta sau deplasarea pedestră.  
 
Intermodalitatea  este  instrumentul 
ameliorării  inserţiei  mişcării  în  ţesuturile 
şi spaţiile urbane, prin adecvarea tipului de 
transport la caracteristicile şi la exigenţele 
lor  particulare  de  accesibilitate  dar  şi  de 
calitate  a  cadrului  urban  (Negulescu, 
2011a). 
 
Formule  intermodale,  simple  sau 
complexe,  sunt  necesar  a  fi  organizate 
într-un  sistem  coerent  pe  întregul 
teritoriu al unui oraş, şi cu  prioritate pe 
perimetrele unor areale, mai ample sau mai 
restrânse,  în  care  structura  modală  a 
mobilităţii  trebuie  să  se  schimbe  prin 
reducerea  semnificativă  a  automobilităţii, 
din  diferite  considerente:  satisfacerea 
unor  exigenţe  de  reabilitare  a  spaţiilor Urbanism 
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publice  şi  punere  în  valoare  a  unui 
patrimoniu  arhitectural  şi  urbanistic 
valoros  (de  ex.:  în  zonele  centrale, 
istorice),  ameliorarea  factorilor  de 
mediu  şi  a  ambianţei  urbane  pentru 
creşterea  calităţii  locuirii,  în  special  în 
zone în care aceasta este mai sensibilă la 
traficul  motorizat,  creşterea  siguranţei 
deplasărilor în spaţiul urban etc.  
 
Formele  fizice  ale  intermodalităţii 
variază  de  la  sisteme  simple,  de 
exemplu  de  relaţionare  a  unor  diferite 
staţii  de  transport  într-o  proximitate 
organizată (Fig. 1), la sisteme complexe, 
cum sunt polii intermodali polifuncţionali.  
 
Aceştia  sunt  atât  „aparate”  tehnice 
integrate  de  transport  cât  şi  vaste 
programe  urbanistice  cu  valenţe  de 
centralitate,  având  un  nucleu  de 
accesibilitate  privilegiată  multimodală 
(Fig. 2), care au un semnificativ impact 
funcţional  şi  spaţial  pe  teritorii  largi, 
ajungând  chiar  până  la  scara  unui 
întreg  cartier.  Mari  oraşe,  cum  este 
Roma  de  exemplu,  îşi  desenează 
evoluţia  spre  o  structură  policentrică 
prin  organizarea  unor  poli  urbani 
secundari  în  jurul  unor  astfel  de  poli 
intermodali principali. 
 
 
 
Fig. 1. Formă simplă de intermodalitate – 
relaţionarea unor staţii de transport - metrou şi 
tramvai -  Obor, Bucureşti 
 
 
 
Fig. 2. Pol intermodal complex cuprinzând gara 
Montparnasse, Paris 
 
4. Intermodalitatea – o prioritate pentru 
Bucureşti 
Municipiul  Bucureşti  şi  cu  atât  mai 
mult  teritoriul  său  de influenţă  sunt 
lipsite  de  un  sistem  coerent  de  noduri 
intermodale,  ceea  ce  constituie  o 
considerabilă  premisă  negativă 
pentru  necesara  reducere  a 
automobilităţii.  În  această  perioadă, 
de  drastică  limitare  a  resurselor 
financiare,  o  prioritate  de  acţiune  şi 
investiţie  o  constituie  organizarea 
unor  forme  simple  de  intermodalitate 
care  să integreze  parcări  de transfer 
de tip park & ride şi/sau bike & ride cu 
staţii de transport public, permiţând şi 
încurajând astfel  utilizarea transportului 
public  pe  distanţe  lungi,  cel  puţin, 
sau  pentru  început,  în  interiorul 
polului  urban  principal:  oraşul 
Bucureşti.  
 
Aceasta  ar  putea  contribui 
considerabil  la  schimbarea 
comportamentului  de  deplasare  al 
locuitorilor  orientat  în  prea  mare 
măsură  către  automobilitate,  dat 
fiind  faptul  că  opţiunea  pentru 
modurile  de  transport  este 
influenţată nu numai de costuri ci şi 
de  confortul  călătoriilor.  În  cazul 
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parametru este dependent şi de condiţiile 
de transfer intermodal.  
 
Este  necesară  crearea  unor  astfel  de 
relaţii  intermodale  la  terminalele 
liniilor  de  transport  public,  incluzând 
gările  (pentru  reducerea 
automobilităţii  pe  întregul  teritoriu 
al  oraşului),  şi  în  staţii  intermediare 
plasate în puncte nodale, la intersecţia 
unor artere rutiere principale (radiale 
şi inele rutiere) şi a mai multor linii 
de transport. 
 
Nuclee  de  transfer  intermodal  se 
impun  a  fi  realizate  şi  pe  un 
perimetru  rutier  al  zonei  centrale, 
care ar fi indicat să capete funcţie de 
ocolitoare  a  acesteia,  în  cadrul  unei 
strategii  integrate  de  remodelare 
complexă a mobilităţii (Plan integrat de 
mobilitate  –  conform  recomandărilor 
Comunităţii  Europene)  în  centrul 
istoric  al  Bucureştiului,  în  care  un 
patrimoniu  arhitectural  şi  urbanistic 
valoros  este  devalorizat  în  contextul 
multiplelor  efecte  negative  ale 
mobilităţii  actuale:  spaţiu  urban 
excesiv  ocupat  de  autovehicule, 
infrastructuri  subdimensionate  şi 
incomode  pentru  pietoni,  zgomot, 
poluare,  peisaj  urban  degradat. 
Aceşti poli de transfer modal trebuie 
să se constituie, cu prioritate, într-un 
instrument  de  restructurare  modală 
a  circulaţiei  în  zona  centrală, 
susţinând  strategia  de  reabilitare  a 
spaţiilor  publice  studiată  în  Planul 
Integrat de Dezvoltare Urbană (PIDU) - 
Central,  Bucureşti.  Reducerea 
accesului  şi  staţionării  la  sol  a 
automobilelor, în acest perimetru, va 
permite recuperarea pentru pietoni a 
unor  importante  resurse  de  teren, 
reabilitarea  spaţiului  public,  a 
fondului  construit  valoros,  creşterea 
calităţii  locuirii  cetăţenilor,  a 
atractivităţii turistice a zonei şi, prin 
valenţa  tractantă  a  zonei  centrale, 
chiar a întregului oraş. 
 
În  Fig.  3  este  ilustrat  un  astfel  de 
model  integrat  de  reorganizare  a 
mobilităţii  în  zona  centrală,  care  a 
contribuit  la  definirea  politicii  de 
mobilitate  în  Conceptul  Strategic 
Bucureşti 2035. Amplasarea unor poli 
intermodali  pe  un  perimetru  - 
ocolitoare - stabilit prin studiu, este o 
prioritate. 
 
Tot în acest sens, este important a se 
avea  în  vedere  crearea  unor  poli 
intermodali  (simpli  sau  complecşi) 
pe  noua  diametrală  N-S  Berzei-
Buzeşti-Uranus  (Negulescu,  2011b) 
care are nu numai funcţia  de (nouă) 
relaţie  rutieră  între  zona  de nord  şi 
cea  de  sud  a  oraşului,  ci  trebuie 
abordată şi  ca  o  componentă  vestică  a 
unui  necesar  sistem  rutier  ocolitor  al 
zonei  centrale  (Fig.  4),  ca  “prag”  de 
restructurare  modală  a  mobilităţii  în 
hipercentrul  istoric,  prin  creşterea 
considerabilă a ponderii deplasărilor 
cu transportul public, cu bicicleta sau 
pedestre  şi  limitarea  automobilităţii  la 
strictul  necesar  păstrării  vitalităţii 
economice  a  zonei,  eliminându-se 
traficul  motorizat  de  tranzit  prin 
arealul de mare valoare arhitectural-
urbanistică,  având  potenţial  turistic 
şi economic ridicat.  
 
5. Concluzii 
Contextul crizei economice, cu limitările 
economice  pe  care  le  induce,  este 
favorabil  modificării  comportamentului 
de  deplasare  restructurând  raportul 
dintre automobilitate şi celelalte moduri 
de transport, în primul rând în favoarea 
transportului  public  colectiv,  ca 
principală  alternativa  a  deplasărilor 
motorizate individuale.  Urbanism 
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Pentru  creşterea  atractivităţii 
transportului  public  este  necesară 
adoptarea  unui  pachet  de  diverse 
măsuri  consensuale.  Studiul  de  faţă 
argumentează  faptul  că,  în  contextul 
declinului  economic  actual,  trebuie 
acordată  prioritate  organizării 
intermodalităţii pe teritoriul Municipiului 
Bucureşti şi a teritoriului său de influenţă.  
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Circulaţii carosabile 
Bulevard (reamenajare) 
Areal  (în  interiorul  primului  inel 
rutier)  în  care  automobilitatea  ar 
trebui  limitată  şi  controlată,  pentru 
ameliorarea  calităţii  şi  ambianţei 
spaţiului  public  urban,  punerea  în 
valoare  a  patrimoniului  construit 
valoros. 
Relocarea  spaţiului  public  eliberat  de 
fluxuri motorizate şi automobile staţionate 
în favoarea circulaţiilor şi piaţetelor pieto-
nale, amenajărilor urbanistice de calitate. 
În interiorul arealului por fi (re)amenajate: 
Pietonale / parţial pietonale 
Piaţete pietonale 
Parcări  pentru  deservirea 
locuitorilor  şi  activităţilor  din  zonă 
(în cât mai mare măsură  subterane 
şi/sau supraetajate) 
Transport  public  diversificat,  bine 
organizat – ca servicii şi distanţe de 
deservire 
Piste şi parcări pentru biciclete 
 
Pe  perimetrul  arealului,  la  intersecţia 
ocolitoarei rutiere (care trebuie identificată 
prin studiu, din care poate face parte axul 
Buzeşti-Uranus)  cu  arterele  rutiere  ce 
pătrund  în  interiorul  acestuia,  se  ampla-
sează  parcări  de  transfer,  în  relaţie 
intermodală  cu  transportul  public  (pt. 
crearea  condiţiilor  de  renunţare  la 
automobile) 
Axul N-S  Bd.Lascăr Catargiu -  Bd. Magheru –  Bd. 
Nicolae  Bălcescu,  eliberat  de  o  parte  din  fluxurile 
carosabile,  poate  căpăta  un  real  caracter  de 
bulevard  (cu  trotuare  mai  gene-roase,  amenajări 
peisagistice, trasee pentru biciclişti etc.) 
 
Piaţa Universităţii 
Viitorul ax N-S Berzei-Buzeşti - Uranus abordat şi 
ca ocolitoare a arealului cu automobilitate limitată.  
(Noua ofertă de carosabil, ca şi închiderea primului 
inel  rutier  vor  permite  reducerea  fluxurilor 
motorizate în interiorul zonei centrale) 
 
Calea  Victoriei  ar  putea  căpăta  un  caracter  pre-
ponderent  pietonal,  în  lungul  ei  amenajându-se 
piaţete pietonale cu o ambianţă de calitate, care să 
pună în valoare patrimo-niul arhitectural valoros 
 
Fig. 3. Schemă de remodelare a mobilităţii în zona centrală a Municipiului Bucureşti  
autor: Negulescu M. H 
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deplasări cu TP 
deplasări blânde 
(pietonale, cu bicicleta) 
deplasări cu automobilul 
Zona centrală 
Formule intermodale – 
simple sau complexe 
Circulaţii şi pieţe pietonale 
(şi  infrastructuri  pentru 
biciclişti) 
Parcări  în  interiorul  zonei 
centrale, cu tarife ridicate 
Parcări park&ride cu tarife 
scăzute şi bike&ride 
Staţii TP-transport public 
Poli  de  transfer  modal 
incluzând  parcări  de 
transfer  (park&ride) 
ampla-sate  la  intersecţia 
axului urban Buzeşti - Berzei-
Uranus  cu  penetrantele 
rutiere către zona centrală - la 
intesecţia  cu  Bd. 
Kogălniceanu, Calea Ştirbei 
Vodă  str.  Mircea 
Vulcănescu - ca “porti” de 
intrare în zona centrală în 
care se va acorda prioritate 
TP  şi  deplasarilor  blânde  
(cărora  ar  trebui  să  li  se 
adauge un sistem de trans-
fer  modal  şi  la  intersecţia 
axului  cu  Calea  Rahovei-
Bd. G. Coşbuc) 
Fig. 4. Poli intermodali pe axul urban Buzeşti - Berzei-Uranus 